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Sistem suplai bahan bakar pada sistem pembakaran pada mesin 4 langkah merupakan hal yang paling 
mendasar dalam penentuan sebuah rangkaian kerja motor penggerak. Munculnya sistem Injeksi yang 
menggantikan penggantian sistem karburator dengan EFI bertujuan agar kendaraan menjadi irit. Dilemanya 
ukuran perbandingan irit antara EFI dan karburator tersebut masih sulit dipahami oleh pengguna dalam sekala 
luas khususnya sepeda motor Mio Fino (EFI) 2014 yang dalam kesempatan ini menjadi alat uji. 
Dengan mengunakan variabel bobot pengendara maka perbandingan irit yang dimaksudkan akan dapat terukur 
dengan pasti. Penelitian dilakukan dengan cara mengendarai kedua macam tipe pengkabutan baik karburator 
maupun EFI di jalan yang relatif lurus dan perbedaan elevasi ketinggianya tidak terlalu besar. Penelitian 
diawali dengan memberikan bahan bakar premium sebanyak 100 cc kedalam tangki dan kemudian motor 
beserta pengendara di dorong hingga kecepatan 30 km/jam kemudian motor dihidupkan. Pada saat ini dimulai 
pencatatan lama waktu dan jarak tempuhnya dengan variabel jumlah putaran 2000 rpm, 3000 rpm, 4000 rpm, 
5000 rpm, hingga 6000 rpm dan pada variabel bobot pengendara 40 kg, 60 kg, dan 80 kg yang dilakukan 
sebanyak minimal 3 kali dalam tiap macam variabel. 
Hasil experimen didapat kesimpulan bahwa bobot pengendara juga mempunyai andil bagian sebagai tolok ukur 
seberapa irit sistem pengkabutan tersebut dan sistem pengkabutan injeksi lebih sedikit konsumsinya pada setiap 
satu siklus kerja. Dan capaian terbaik pada pengendara dengan bobot 40 kg yang menghabiskan bahan bakar 
premiun 100 cc dengan waktu konsumsi 5,27 menit yang dapat menempuh jarak 4,3 km dengan kecepatan rata-
rata 45,8 km/jam. Dengan demikian maka dapat disimpulkan bahwa sistem pengkabutan injeksi lebih irit dari 
sistem pengkabutan karburator. Hal ini dikarenakan sistem pengkabutan injeksi dapat memecah partikel bahan 
bakar lebih baik dan lebih kecil daripada sistem pengkabutan karburator. Sehingga permukaan partikel bahan 
bakar semakin luas dan udara yang melekat pada bahan bakar akan semakin banyak. Sehingga perbandingan 
Air Fuel Ratio (AFR) akan lebih sempurna tercampur dalam pengaplikasianya pada proses pembakaran yang 
terjadi di dalam ruang bakar. 
 




Fuel supply system on the combustion system on the engine 4 stroke is the most fundamental 
in the determination of a series of work the motor. The emergence injection system that 
replaced the carburetor system replacement by EFI aims to be a vehicle to be frugal. The 
dilemma size economical comparison between EFI and carburetor is still difficult to 
understand by the user in broad scale, especially motorcycles Mio Fino (EFI) in 2014 that in 
this occasion becomes the test device. 
By using variable rider weight, the ratio of the intended economical will be measured with 
certainty. Research done by driving both types pengkabutan both carburetor and EFI in a 
relatively straight path and the elevation difference is not too big ketinggianya. The study 
begins by providing premium fuel into the tank as much as 100 cc motorcycle and its rider 
and then driven up to speeds of 30 km / h then the motor is turned on. At this time started 
recording the length of time and the distance with a variable number of revolutions of 2000 
rpm, 3000 rpm, 4000 rpm, 5000 rpm, up to 6000 rpm and the variable rider weight 40 kg, 60 
kg and 80 kg made of at least three times in each of variables. 
Results of experiments concluded that the weight of the rider also contribute part as a 
measure of how efficient these misting systems and misting systems injection less 
consumption at any one work cycle. And the best achievements in the rider weighing 40 kg 
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which spent fuel premium 100 cc with a consumption of 5.27 minutes to cover a distance of 
4.3 km with an average speed of 45.8 km / h. Thus it can be concluded that the misting system 
more efficient injection of carburetor misting system. This is because the injection misting 
system can break down particles of fuel is better and smaller than the carburetor misting 
system. So that the particle surface more extensive fuel and air are attached to the fuel will be 
more and more. So the comparison Air Fuel Ratio (AFR) will be perfectly mixed in 
pengaplikasianya in the combustion process that occurs in the combustion chamber. 
 





1.1 Latar Belakang 
Seiring dengan berkembangnya ilmu pengetahuan dan teknologi, berbagai alat diciptakan 
untuk mempermudah dan menambah kenyamanan manusia dalam mencukupi dan memenuhi 
kebutuhannya. Satu diantaranya adalah bidang otomotif, dimana dalam penggunaannya 
diperlukan pengetahuan tentang mesin sehinnga dapat berjalan seefektif dan seefesien 
mungkin. 
Karburator merupakan bagian yang penting pada sepeda motor. Karburator berfungsi 
untuk mencampur bahan bakar dan udara dalam perbandingan yang tertentu sehingga 
menjadi gas pembakar yang dibutuhkan oleh mesin motor. Untuk mendapatkan pembakaran 
yang sempurna dibutuhkan perbandingan bensin dan udara dalam percampuran gas, menurut 
teori adalah 1:15. Artinya 1 gram bensin harus dicampur dengan 15 gram udara. Apabila 
perbandingan campurannya lebih dari 1:15 maka biasanya dikatakan campuran miskin contoh 
1:18. Apabila perbandingan campuran kurang dari 1:15 maka dikatakan campuran kaya 
contoh 1:12. Dalam praktek pada umumnya digunakan campuran kaya, ini untuk 
mendapatkan daya mesin yang lebih besar. Sebaliknya apabila menghendaki bahan bakar 
yang ekonomis maka bisa digunakan campuran miskin. 
Sudah lama teknologi motor bakar menjadi teknologi yang sangat membantu dalam 
kehidupan manusia. Berkembanya sistem-sistem pembakaran yang semakin pesat, membuat 
teknologi yang lama seakan ketinggalan dan diperlukan upgrade ke tingkat selanjutnya. 
Teknologi dalam suplai bahan bakar misalnya. Yang dulu masih mengguakan sistem 
pengkabutan menggunakan karburator sekarang sudah bergerak menggukan sistem kendali 
elektrik, yakni Electric Fuel Injection (EFI). 
Hal ini menjadi pertimbangan untuk melakukan riset dengan cara pemeriksaan dan 
kalkulasi ulang tentang bagaimana efek sistem EFI apabila diaplikasikan ke mesin yang 
masih menggunakan sistem pengkabutan manual dengan Karburator seperti Motor Yamaha 
Mio Fino 2014. Sehingga nantinya diharapkan muncul hasil dari perhitungan untuk 
membandingkan berapa jumlah konsumsi bahan bakar saat menggunakan karburator dan 
meggunakan EFI. 
1.2 Rumusan Masalah 
Beberapa permasalahan yang harus diperhatikan adalah sebagai berikut. 
1. Berapa konsumsi bahan bakar yang optimal pada Motor Yamaha Mio Fino 2014 pada 
saat menggunakan sistem pengkabutan karburator? 
2. Berapa konsumsi bahan bakar yang optimal pada Motor Yamaha Mio Fino 2014 pada 
saat menggunakan sistem pengkabutan EFI? 
3. Bagaimana perbandingan konsumsi bahan bakar yang optimal pada Motor Yamaha Mio 
Fino 2014 menggunakan sistem pengkabutan karburator dengan EFI? 
 
1.3 Tujuan 
Tujuan yang dapat diambil adalah: 
1. Pengenalan prinsip kerja dari dalam sistem pengkabutan karburator dan EFI. 
2. Menjelaskan komponen–komponen yang terdapat pada dalam sistem pengkabutan 
karburator dan EFI. 
3. Penghitungan konsumsi penggunaan bahan bakar dengan sistem pengkabutan karburator 
dan EFI. 
4. Mengetahui perbandingan jumlah konsumsi bahan bakar dengan sistem pengkabutan 
karburator dan EFI. 
1.4 Batasan masalah 
Adapun batasan-batasan masalah, meliputi : 
1. Motor yang akan di teliti adalah Yamaha Mio Fino 2014 
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2. Karburator yang dipakai oleh motor yang diteliti adalah karburator Mikuni venturi 34 
mm 
3. EFI yang akan dibandingkan adalah EFI yang optimal sesuai standard yang perhitungan 
motor 4 langkah 
 
2. METODE 
Efi adalah sisitem injeksi yang menggunakan elektronis atau sisitem injeksi elektronis. 
Sistem ini langkah maju dari sistem karburator yang menggunakan sistem injeksi mekanis. 
Firstiawan (2010) menyimpulkan bahwa “eletronic Fuel Injection (EFI) adalah teknologi 
pengontrolan penginjeksian bahan bakar yang berkembang saat ini pada mesin bensin 
menggantikan karburator”. 
Ifan (2011) menarik kesimpulan tentang definisi EFI pada kutipan berikut, secara umum, 
penggantian sistem bahan bakar konvensional ke sistem EFI dimaksudkan agar dapat 
meningkatkan unjuk kerja dan tenaga mesin (power) yang lebih baik, akselarasi yang lebih 
stabil pada setiap putaran mesin, pemakaian bahan bakar yang ekonomis (irit), dan 
menghasilkan kandungan racun (emisi) gas buang yang lebih sedikit sehingga bisa lebih 
ramah terhadap lingkungan. Selain itu, kelebihan dari mesin dengan bahan bakar tipe injeksi 
ini adalah lebih mudah dihidupkan pada saat lama tidak digunakan, serta tidak terpengaruh 
pada temperatur di lingkungannya. 
Edie (2011) menarik kesimpulan tentang definisi EFI pada kutipan berikut, secara 
singkat dapat dijelaskan bahwa, di saat kaki pengemudi menekan pedal gas maka sensor air 
flow meter, akan mengirimkan sinyal ke EFI-ECU. Setelah data tersebut diolah, ECU 
memerintahkan agar injektor mengirimkan sejumlah bahan bakar sesuai banyaknya udara 
yang dikirim lewat air flow meter. Air flow meter adalah sebuah peralatan yang terletak pada 
tempat dimana dipasangkan "karburator" pada mobil yang menggunakan karburator 
Dony (2010) Karena mesin sepedamotor merupakan kombinasi reaksi kimia dan fisika 
untuk menghasilkan tenaga, maka kita kembali ke teori dasar kimia bahwa reaksi 
pembakaran BBM dengan Oksigen yang sempurna adalah: 14,7:1. Teori perbandingan 
berdasarkan berat jenis unsur, pada prakteknya perbandingan diatas (AFR – Air Fuel Ratio) 
diubah untuk menghasilkan tenaga yang lebih besar atau konsumsi BBM yang ekonomis. 
Karburator juga mempunyai tujuan yang sama yaitu mencapai kondisi perbandingan sesuai 
teori kimia diatas namun dilakukan secara manual. Karburator cenderung diatur untuk 
kondisi rata-rata dimana sepedamotor digunakan sehingga hasilnya cenderung kearah 
campuran BBM yang lebih banyak dari kebutuhan mesin sesungguhnya. Untuk EFI karena 
diatur secara digital maka setiap ada perubahan kondisi penggunaan sepedamotor ECU akan 
mengatur supaya kondisi AFR ideal tetap dapat dicapai. 
 
2.1 Desain Penelitian 
Desain percobaan sangat diperlukan dalam melakukan penelitian eksperimental. Guna 
dari desain percobaan adalah untuk memperoleh suatu keterangan yang maksimum mengenai 
cara membuat percobaan dan bagaimana proses perencanaan serta pelaksanaan percobaan 
akan dilakukan. Proses perencanaan dan pelaksanaan percobaan perlu dipikirkan dengan 
sungguhsungguh, peneliti harus terlebih dahulu dipikirkan langkah-langkah serta jenjang-
jenjang perencanaan dari percobaan yang akan dilakukan. (Nazir, 1999). 
Teknik analisis data yang dipergunakan pada penelitian adalah statistik deskriptif yang 
dilakukan dengan cara melukiskan dan merangkum pengamatan dari penelitian yang 
dilakukan (Arief Furchan, 1992). 
Dalam penelitian ini akan dilaksanakan dengan metode ekperimen dengan  melakukkan 
praktek atau tindakan untuk menghasilkan nilai atau angka yang nantinya digunakan untuk 




2.2 Waktu dan Tempat Penelitian 
Penelitian ini dilakukan pada : 
Percobaan I : Pencatatan waktu konsumsi bahan bakar saat menggunakan sistem 
pengkabutan EFI 
 09.00 – 18.00, 13 Maret 2016 di Bengkel MOGOL “Speed and Sexy” 
Concept Drag Bike” 
Percobaan II : Pencatatan waktu dan jarak tempuh saat menggunakan sistem 
pengkabutan EFI 
 01.00 – 04.00, 14 Maret 2016 Jl Raya Slamet Riyadi  
Percobaan III : Pencatatan waktu konsumsi bahan bakar saat menggunakan sistem 
pengkabutan Karburator   
 09.00 – 18.00, 20 Maret 2016 di Bengkel MOGOL “Speed and Sexy” 
Concept Drag Bike” 
Percobaan IV  : Pencatatan waktu dan jarak tempuh saat menggunakan sistem 
pengkabutan Karburator 
 01.00 – 04.00, 21 Maret 2016 Jl Raya Slamet Riyadi  
Dalam percobaan ini kedua sistem pengkabutan tersebut dilaksanakan di Jalan Slamet 
Riyadi Surakarta pada pukul 02.00 – 04.00. Jalur ini dipilih karena traknya lurus dan 
cenderung datar dan mempunyai panjang 5,3 km (Data DLLAJ Surakarta) yang sangat 
cocok untuk melakukan pengujian ini. Penggunaan waktu 02.00 - 04.00 (hari senin dini 
hari) ditentukan setelah survey selama 4 minggu (7/2/16 sampai dengan 6/3/16) dan terbukti 
pengguna jalan sangat minim dan dapat dikategorikan aman dari pengguna jalan lain. 
 
2.3 Variabel Penelitian 
Variabel – variabel yang terdapat dalam penelitian ini adalah : 
1. Variabel bebas yaitu variabel yang mempengaruhi suatu gejala. Variabel bebas dalam 
penelitian ini adalah jenis penyuplai bahan bakar / alat pengkabutan bahan bakar 
yakni EFI Mio Fino dan Karbu Mio Fino. 
2. Variabel terikat yaitu variabel yang dipengaruhi oleh variabel bebas. Variabel terikat 
dalam penelitian ini adalah konsumsi bahan bakar. 
3. Variabel kontrol merupakan faktor diluar variabel tetapi dapat mempengaruhi 
penelitian. Variabel kontrol dalam penelitian ini antara lain waktu yang dibutuhkan 
untuk menghabiskan bahan bakar premium berubah pada tiap pengambilan data, 
putaran yang ditentukan yaitu putaran yang ditentukan yaitu 1000 sampai 5000 rpm 
(kelipatan 1000) posisi idlle dan juga ditentukan pada putaran 2000 sampai 5000 rpm 
(kelipatan 1000) saat melakukan test drive di jalan raya yang sepi tanpa hambatan 
yang cenderung rata dengan kecepatan awal diseting pada kecepatan 30km/jam yang 
menggunakan variabel beban pengendara 50kg, 60kg, dan 80kg, sehingga grafik akan 
tampak linear. 
 
2.4 Metode Pengambilan Data 
Percobaan-percobaan dilakukan untuk menguji hipotesa serta menemukan hubungan-
hubungan klausal yang baru. Dalam penelitian ini data yang diambil adalah mengenai 
konsumsi bahan bakar premium dengan mempertimbangkan rumus konsumsi bahan bakar 
maka untuk putaran mesin diambil pada putaran yang ditentukan yaitu 2000 rpm sampai 
6000 rpm (kelipatan 1000) posisi idlle dan juga ditentukan pada putaran 2000 sampai 6000 
rpm (kelipatan 1000) saat melakukan test drive di jalan raya yang sepi tanpa hambatan yang 
cenderung rata dengan kecepatan awal diseting pada kecepatan 30 km/jam yang 
menggunakan variabel beban pengendara 50 kg, 60 kg, dan 80 kg. Cara menempuh 
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kecepatan awal adalah dengan cara mendorong motor yang telah dibebabni pengendara 
hingga mencapai kecepatan 30km/jam dan belaku untuk semua jenis pengendara yang 
diujikan. 
2.5 Alat dan Bahan Penelitian 
Perlu diketahui bahwa spesifikasi motor Yamaha Mio Fino sebagai Elemen utama 
penelitian, data yang di peroleh dari situs resmi Yamaha adalah sebagai berikut : 
• Tipe mesin: 4 Langkah, 2 Valve SOHC 
• Jumlah/Posisi silinder: Silinder Tunggal / Mendatar 
• Diameter x Langkah: 50,0 X 57,9 mm 
• Perbandingan kompresi: 9,30 : 1 
• Daya maksimum: 7,75 PS (5.7 kW) / 8.500 rpm 
• Torsi maksimum: 8,5 N.m / 5.000 rpm 
• Berat isi : 95 kg 
Beberapa hal yang perlu di ingat saat melaksanakan percobaan, bahwa motor yang 
digunakan adalah motor Yamaha Mio Fino FI (2014). Jadi dengan kata lain motor yang 
akan digunakan sebagai bahan percobaan sudah terlebih dahulu menggunakan sistem 
pengkabutan Injeksi. Oleh karena itu maka perubahan sistem pengkabutan dari Injeksi 
menjadi Karburator dilakukan setelah Percobaan I dan Percobaan II. 
Perubahan sistem pengkabutan menjadi karburator melalui beberapa penggantian spare 
part standart pabrikan yang memang sudah ada dipasaran dan asli suku cadang dari Yamaha 
antara lain: 
a. CDI Original Mio Fino sebagai catu daya menuju coil 
b. Magnet Original Mio Fino Kumparan / Pulser untuk sistem karburator  
c. Kabel instalasi CDI serta socketnya 
d. Tachometer merek Type R dipakai untuk mengukur putaran mesin 
e. Gelas ukur / buret 100ml Compression tester Tool sets 








3. HASIL DAN PEMBAHASAN 
3.1.Pengujian iddle (Perbandingan antara sistem pengkabutan Karburator dengan injeksi 
saat keadaan iddle) 
Pada percobaan ini posisi kendaran di letakkan pada standar tengah yang baian 
roda depan di beri stoper agar motor tidak bergerak tidak terkendali saat 
dilakukanpercobaan. Posisi ini dilakukan pada kedua sistem pengkabutan tanpa ada 
beban pengendara. 
Didapat di lihat bahwa pada putaran 2000rpm waktu konsumsi bahan bakar adalah 
yang paling lama yakni 6,50 menit untuk sistem pengkabutan Injeksi dan 5,53 menit 
untuk sistem pengkabutan karburator. Pada putaran mesin 6000rpm waktu konsumsi 
bahan bakar adalah yang paling cepat yakni 2,57 menit untuk sistem pengkabutan Injeksi 
dan 2,30 menit untuk sistem pengkabutan karburator. Maka dapat di simpulkan besarnya 
putaran mesin berbanding terbalik dengan waktu yang digunakan untuk mengonsumsi 
bahan bakar premium 100 cc. 
 
Grafik Catatan waktu konsumsi bahan bakar premium 100 cc saat iddle 
 
Dapat dilihat bahwa konsumsi bahan bakar tiap siklus pada kondisi iddle paling 
kecil ada pada putaran 4000rpm. Yakni 0,0086 cc bahan bakar tiap siklus pada sistem 
pengkabutan injeksi dan 0,0086 cc bahan bakar tipa siklus pada sistem pengkabutan 
karburator. Hal ini membuktikan pada jumlah putaran 4000 rpm sistem pengkabutan 
injeksi dan karburator hampir berada pada titik yang sama. 
 
Grafik Konsumsi bahan bakar premium tiap siklus pembakaran saat iddle 
 
Dengan demikian dari kedua grafik waktu dan jumlah konsumsi bahan bakar tiap 
siklus maka dapat kita gabungkan agar perbandingan lama waktu yang dibutuhkan dan 













































Grafik Perbandingan lama waktu dengan konsumsi bahan bakar terhadap putaran mesin saat 
iddle 
 
Dilihat dari grafik 4.3 nampak konsumsi bahan bakar menggunakan sistem 
pengkabutan injeksi lebih lama dan lebih rendah di tiap titik rpm yang di ujikan. 
 
3.2.Pengujian Test Drive 1 (Perbandingan antara sistem pengkabutan karburator dengan 
injeksi saat keadaan test drive dengan pengendara berbobot 40 kg) 
Pada percobaan ini motor dikemudikan oleh pengendara yang mempunyai bobot 
mendekati 40 kg dan diberi tambahan beban sehingga total beban yang berada di atas 
motor adalah 40 kg. Kemudian kendaraan didorong sampai kecepatan 30km/jam untuk 
mengurangi losses bahan bakar saat angkatan jika dilakukan dari kecepatan 0km/jam 
(diam). Diambil angka 30 km/jam karena pada kecepatan tersebut adalah kondisi dimana 
pengendara dan motor pada posisi stabil dan siap start engine (hal ini melalui percobaan 
yang dilakukan berulangkali oleh beberapa pengendara yang mempunyai bobot 
mendekati kategori pengujian yakni 40 kg, 60 kg, dan 80 kg). 
 Didapat bahwa pada putaran 2000 rpm waktu konsumsi bahan bakar adalah yang 
paling lama yakni 6,50 menit untuk sistem pengkabutan Injeksi dan 5,53 menit untuk 
sistem pengkabutan karburator. Pada putaran mesin 6000 rpm waktu konsumsi bahan 
bakar adalah yang paling cepat yakni 2,57 menit untuk sistem pengkabutan Injeksi dan 
2,30 menit untuk sistem pengkabutan karburator. Jika di bandingkan posisi iddle terlihat 
bahwa catatan waktu pada saat test drive mengalami penurunan yang tidak begitu 
signifikan. Akan tetapi penurunan catatan waktu ini merupakan bukti bahwa beban diatas 
motor berpengaruh pada lama konsumsi bahan bakar. 
 
Grafik Catatan waktu konsumsi bahan bakar premium 100 cc saat test drive dengan bobot 












































Putaran Mesin (rpm) 
EFI (Rpm vs Waktu) Karburator (Rpm vs Waktu)





















Didapat bahwa selisih konsumsi bahan bakar tiap siklus pada saat test drive 
dengan bobot pengendara 40 kg paling kecil ada di jumlah putaran 4000 rpm. Yakni 
antara 0,0088 cc bahan bakar tiap siklus pada sistem pengkabutan injeksi dan 0,0095 cc 
bahan bakar tiap siklus pada sistem, pengkabutan Karburator. Hal ini membuktikan pada 
jumlah putaran 4000 rpm kedua sistem pengkabutan hampir berada di titik yang sama. 
 
Grafik Konsumsi bahan bakar premium tiap siklus pembakaran saat test drive dengan bobot 
pengendara 40 kg 
 
Dengan demikian dari kedua grafik waktu dan jumlah konsumsi bahan bakar tiap 
siklus maka dapat kita gabungkan agar perbandingan lama waktu yang dibutuhkan dan 
jumlah konsumsi bahan bakar pada kondisi test drive dengan bobot pengendara 40kg 
dapat di dilihat dengan jelas. 
 
Grafik Perbandingan lama waktu dengan konsumsi bahan bakar terhadap putaran mesin saat 
test drive dengan bobot pengendara 40kg 
 
Dilihat dari grafik nampak konsumsi bahan bakar menggunakan sistem 
pengkabutan injeksi lebih rendah di tiap titik rpm yang di ujikan.  
Karena dalam percobaan dilakukan dengan cara bergerak dari satu tempat ke 
tempat lain maka saat penelitian dilakukan pula pencatatan panjang jarak yang ditempuh 
saat pengujian. 
Didapat bahwa dengan menstabilkan putaran pada 4000 rpm jarak yang ditempuh 
adalah yang paling jauh yakni 4,3 km untuk sistem pengkabutan Injeksi dan 4 km untuk 

































































Putaran Mesin (rpm) 
EFI (Rpm vs Waktu) Karburator (Rpm vs Waktu)




Grafik 4.7 Jarak tempuh saat test drive dengan bobot pengendara 40 kg 
 
Dari grafik dapat dilihat bahwa selisih jarak terbesar adalah pada putaran 4000 
rpm. Jarak yang ditempuh sistem pengkabutan karburator berada di bawah garis grafik 
sistem pengkabutan injeksi. Maka dengan kata lain jarak tempuh sistem pengkabutan 
injeksi lebih jauh dari sistem pengkabutan karburator. 
Didapat bahwa dengan menstabilkan putaran pada 6000 rpm kecepatan ter tinggi 
yang dicapai adalah 85.7 km/jam untuk sistem pengkabutan Injeksi dan 91.3 km/jam 
untuk sistem pengkabutan karburator 
 
Grafik 4.8 Kecepatan rata-rata saat test drive dengan bobot pengendara 60 kg 
 
Dari grafik jarak dan kecepatan yang telah diketahui maka perbandingan antara 
keduanya terhadap dapat terlihat dengan jelas sebagai berikut : 
 
Grafik 4.9 Perbandingan jarak dengan kecepatan terhadap putaran mesin saat test drive 
dengan bobot pengendara 60kg 
 
Dilihat dari grafik nampak jarak tempuh kendaraan menggunakan sistem 
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tidak begitu signifikan perbedaanya, hal ini memunjukkan bahwa sistem pengkabutan 
injeksi masih mampu menyamai tenaga yang dihasilkan oleh system pengkabutan 
karburator.  
 
3.3.Pengujian Test Drive 2 (Perbandingan antara sistem pengkabutan karburator dengan 
injeksi saat keadaan test drive dengan pengendara berbobobot 60 kg) 
Pada percobaan ini motor dikemudikan oleh pengendara yang mempunyai bobot 
mendekati 60 kg dan di beri tambahan beban sehingga total beban yang berada diatas 
motor adalah 60 kg. Kemudian kendaraan di dorong sampai kecepatan 30 km/jam untuk 
mengurangi loseses bahan bakar saat angkatan jika dilakukan dari kecepatan 0km/jam 
(diam).  
Didapat bahwa pada putaran 2000 rpm waktu konsumsi bahan bakar adalah yang 
paling lama yakni 6,20 menit untuk sistem pengkabutan Injeksi dan 5,50 menit untuk 
sistem pengkabutan karburator. Pada putaran mesin 6000 rpm waktu konsumsi bahan 
bakar adalah yang paling cepat yakni 2,20 menit untuk sistem pengkabutan Injeksi dan 
2,44 menit untuk sistem pengkabutan karburator. Jika di bandingkan tabel 4.5 terlihat 
bahwa catatan waktu pada saat test drive dengan bobot pengendara 60 kg mengalami 
penurunan yang sangat signifikan. Maka hal ini membuktikan bahwa beban diatas motor 
berpengaruh pada lama konsumsi bahan bakar. 
 
Grafik Catatan waktu konsumsi bahan bakar premium 100 cc saat test drive dengan bobot 
pengendara 60 kg 
 
Didapat bahwa selisih konsumsi bahan bakar tiap siklus pada saat test drive 
dengan bobot pengendara 60 kg paling kecil ada di jumlah putaran 4000 rpm. Yakni 
antara 0,0093 cc bahan bakar tiap siklus pada sistem pengkabutan injeksi dan 0,0100 cc 
bahan bakar tiap siklus pada sistem, pengkabutan Karburator. Hal ini membuktikan pada 
jumlah putaran 4000 rpm kedua sistem pengkabutan hampir berada di titik yang sama. 
 
Grafik konsumsi bahan bakar premium tiap siklus pembakaran saat test drive dengan bobot 
pengendara 60 kg 
 
Dilihat dari grafik nampak konsumsi bahan bakar menggunakan sistem 

















































Didapat bahwa dengan menstabilkan putaran pada 4000 rpm jarak yang ditempuh 
adalah yang paling jauh yakni 3.5 km untuk sistem pengkabutan injeksi dan 3.4 km 
untuk sistem pengkabutan karburator. 
Pada kondisi putaran 5000 rpm jarak tempuh sistem karburator lebih jauh daripada 
sistem injeksi yakni 3.4 km untuk sistem pengkabutan karburator dan 3.3 km untuk 
sistem pegkabutan injeksi. Kondisi ini dapat terjadi dikarenakan torsi pada putaran 5000 
rpm berada pada puncaknya dan pada saat ini pula nilai Air Fuel Ratio (AFR) pada 
sistem karburator berada pada posisi campuran miskin. Hal ini mungkin terjadi karena 
sistem pengkabutan karbutator tidak bisa menentukan AFR setiap siklus. 
 
Grafik Jarak tempuh saat test drive dengan bobot pengendara 60 kg 
 
Didapat bahwa dengan menstabilkan putaran pada 6000 rpm kecepatan ter tinggi 
yang dicapai adalah 76.3 km/jam untuk sistem pengkabutan Injeksi dan 84.5 km/jam 
untuk sistem pengkabutan karburator 
 
Grafik Kecepatan rata-rata saat test drive dengan bobot pengendara 60 kg 
 
Dari grafik jarak dan kecepatan yang telah diketahui maka perbandingan antara 
keduanya terhadap dapat terlihat dengan jelas sebagai berikut : 
 
Grafik perbandingan jarak dengan kecepatan terhadap putaran mesin saat test drive dengan 
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Dilihat dari grafik 4.14 nampak jarak tempuh kendaraan menggunakan sistem 
pengkabutan injeksi lebih jauh hampir di tiap titik rpm yang di ujikan. Dengan kecepatan 
yang tidak begitu signifikan perbedaanya, hal ini memunjukkan bahwa sistem 
pengkabutan injeksi masih mampu menyamai tenaga yang dihasilkan oleh system 
pengkabutan karburator. Meskipun pada putaran mesin 5000 rpm sistem pengkabutan 
Karburator lebih jauh akan tetapi pada puturan mesin yang lain sistem pengkabutan 
injeksi tetap lebih jauh jarak tempuhnya. 
 
3.4.Pengujian Test Drive 3 (Perbandingan antara sistem pengkabutan karburator dengan 
injeksi saat keadaan test drive dengan pengendara berbobobot 80 kg) 
Pada percobaan ini motor dikemudikan oleh pengendara yang mempunyai bobot 
mendekati 80 kg dan di beri tambahan beban sehingga total beban yang berada diatas 
motor adalah 80 kg. Kemudian kendaraan di dorong sampai kecepatan 30 km/jam untuk 
mengurangi losses bahan bakar saat angkatan jika dilakukan dari kecepatan 0km/jam 
(diam).  
Didapatt bahwa pada putaran 2000rpm waktu konsumsi bahan bakar adalah yang 
paling lama yakni 6,04 menit untuk sistem pengkabutan Injeksi dan 4,70 menit untuk 
sistem pengkabutan karburator. Pada putaran mesin 6000rpm waktu konsumsi bahan 
bakar adalah yang paling cepat yakni 2,18 menit untuk sistem pengkabutan Injeksi dan 
1,79 menit untuk sistem pengkabutan karburator. Jika di bandingkan tabel 4.9 terlihat 
bahwa catatan waktu pada saat test drive mengalami penurunan yang begitu signifikan. 
Penurunan catatan waktu ini merupakan bukti bahwa beban diatas motor berpengaruh 
pada lama konsumsi bahan bakar. 
 
Grafik catatan waktu konsumsi bahan bakar premium 100 cc saat test drive dengan bobot 
pengendara 80 kg 
 
Didapat bahwa selisih konsumsi bahan bakar tiap siklus pada saat test drive 
dengan bobot pengendara 80 kg paling kecil ada di jumlah putaran 4000 rpm. Yakni 
antara 0,0104 cc bahan bakar tiap siklus pada sistem pengkabutan injeksi dan 0,0112 cc 
bahan bakar tiap siklus pada sistem, pengkabutan Karburatorrator. Hal ini membuktikan 
pada jumlah putaran 4000 rpm kedua sistem pengkabutan hampir berada di titik yang 
sama. 
 
Grafik 4.16 Konsumsi bahan bakar premium tiap siklus pembakaran saat test drive dengan 












































Dari tabel diatas maka dapat dilihat bahwa dengan menstabilkan putaran pada 
5000 rpm jarak yang ditempuh adalah yang paling jauh yakni 3.2 km untuk sistem 
pengkabutan Injeksi dan 3 km untuk sistem pengkabutan karburator 
 
Grafik jarak tempuh saat test drive dengan bobot pengendara 80kg 
 
Didapat bahwa selisih jarak terbesar adalah pada putaran 5000 rpm. Jarak yang 
ditempuh sistem pengkabutan karburator berada di bawah garis grafik sistem 
pengkabutan injeksi. Maka dengan kata lain jarak tempuh sistem pengkabutan injeksi 
lebih jauh dari sistem pengkabutan karburator. 
 
Grafik Kecepatan rata-rata saat test drive dengan bobot pengendara 80 kg 
 
Dari grafik jarak dan kecepatan yang telah diketahui maka perbandingan antara 
keduanya terhadap dapat terlihat dengan jelas sebagai berikut : 
 
Grafik perbandingan jarak dengan kecepatan terhadap putaran mesin saat test drive dengan 
bobot pengendara 80kg 
 
Dilihat dari grafik ampak jarak tempuh kendaraan menggunakan sistem 
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Mesin yang digunakan sebagai obyek penelitian mempunyai power yang dikategorikan 
menengah kebawah yakni 7,75 PS yang mana untuk mencapai rpm yang diujikan 
memerlukan delay beberapa saat. Hal ini diminimalisir dengancara mendorong motor yang 
akan diuji dengan kecepatan stabil sebelum mesin dinyalakan.  
Keterbatasan pembacaan skala Tachometer saat pengujian test drive karena pengendara 
harus berkonsentrasi pada 2 hal yakni keselamatan di jalan dan menstabilkan putaran mesin. 
Akan tetapi hal ini masih bisa ditolelir dengan adanya toleransi pembacaan tachometer yang 
sudah di seting terlebih dahulu. 
 
4. PENUTUP 
1. Sistem pengkabutan injeksi lebih irit dari sistem pengkabutan karburator, terbukti pada 
setiap pengujian menunjukkan bahwa sistem pengkabutan injeksi lebih sedikit 
konsumsinya pada setiap satu siklus kerja dikarenakan sistem pengkabutan injeksi dapat 
memecah partikel bahan bakar lebih baik dan lebih kecil daripada sistem pengkabutan 
karburator, sehingga permukaan partikel bahan bakar semakin luas dan udara yang 
melekat pada bahan bakar akan semakin banyak. 
2. Catatan terbaik pada saat test drive adalah pengendara dengan bobot 40 kg yang 
mengkonsumsi 100 cc bahan bakar premium yang bekerja pada putaran 4000 rpm dengan 
waktu konsumsi 5,68 menit yang dapat menempuh jarak 4.3 km dengan kecepatan rata-
rata 45.8 km/jam. 
Saran 
Tidak serta merta semua pengendara dapat menjaga kestabilan putaran mesin sesuai 
pengujian yang dilakukan. Akan tetapi jika dilihat dari kecepatan yang di hasilkan dengan 
masin-masing bobot pengendara pada titik paling irit, maka bisa dipastikan konsumsi baha 
bakar akan lebih irit. 
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